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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

® Verfahren und Einrichtung zur Unterstutzung des Fahrers eines Fahrzeuges bei Ruckwartsfahrt 

(57) Wenn ein Fahrzeug, insbesondere ein aus Zugmaschi- 
ne und Anhanger bzw. Auflieger bestehender Fahrzeug- 
zug, ruckwarts an ein Hindernis heranfahrt, besteht die 
Gefahr, date infolge von Fehleinschatzungen oder unan- 
gepaSter Fahrweise ein Aufprall des Fahrzeuges auf das 
Hindernis auftritt, was zu Beschadigungen an dem Fahr- 
zeug oder dem Hindernis fuhren kann. Insbesondere 
beim Heranfahren an eine Laderampe tritt dieses Problem 
relativ haufig auf. Es wird ein Verfahren und eine Einrich- 
tung zur Unterstutzung des Fahrers des Fahrzeuges bei 
Ruckwartsfahrt angegeben, durch das automatisch unab- 
hangfg von dem Verhalten des Fahrers eine Beschadi- 
gung infolge eines Aufpralls vermieden wird. Hierfur ist 
an dem Fahrzeug heckseitig ein Abstandssensor ange- 
ordnet, welcher den Abstand zu einem Hindernis an ein 
■ elektronisches Steuergerat ubermittelt. Das elektronische 
, Steuergerat wertet den vom Abstandssensor ermrttelten 
i Abstandswert aus und pafSt bei Ruckwartsfahrt die Ge- 
schwindigkeit des Fahrzeuges entsprechend einem vor- 
gegebenen Algorithmus derart an, daR die Annaherung 
an das Hindernis beschadigungsfrel erfolgt. Hierfur be- 
einflufit das Steuergerat die Bremsanlage des Fahrzeuges 
und gegebenenfalls den Antriebsmotor in geeigneter 
Weise. 
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Beschreibung 

Die Erfindung belrifft ein Verfahren sowie eine Einrich- 
tung zur Unterstulzung des Fahrers eines Fahrzeuges bei 
Ruckwartsfahrt gemaB den Oberbegriffen der Patentansprii- 5 
che 1 und 9. 

Ein gattungsgemaBe Einrichtung ist aus der 
DE 44 04 527 Al bekannt. 

Bei Fahrzeugen, insbcsondere bei Laslkraftwagen und 
Anhangem bzw. Aufliegern, besteht haufig die Notwendig- io 
keit, riickwarls an ein Hindernis heranzufahren, z. B. beim 
Einparken oder beim Heranfahren an eine Laderampe. Hier- 
bei ist es oftmals erwiinschl, daB eine moglichst dichle An- 
naherung an das Hindernis moglich ist, ohne daB eine Be- 
schadigung infolge eines Aufpralls auf das Hindernis auf- 15 
tritt. Im Falle eines Lastkraftwagens, der riickwarls an eine 
Laderampe heranfahrt, kann es zudem erwiinschl sein, daB 
eine Beriihrung zwischen der Ladeflache des Lastkraftwa- 
gens und der Laderampe eintritt, wobei ebenfalls Beschadi- 
gungen an dem Las tkraft wage n und der Laderampe vermie- 20 
den werden sollen. 

Bei der bekannten Einrichtung ist ein A b stands sensor 
vorgesehen, der den Ab stand des Fahrzeughecks zu einem 
Hindernis ermittelt. Des weiteren ist eine im Blickfeld des 
Fahrers angeordnete Anzeigeeinrichtung vorgesehen, die 25 
die von dem Abstandssensor ermittelten Abstandswerte an- 
zeigt. Hierdurch kann der Fahrer beim Riickwartsfahren den 
Abstand zu dem Hindernis ablesen. 

Bei der bekannten Einrichtung liegt es im Ermessen des 
Fahrers, eine geeignete Geschwindigkeit beim Heranfahren 30 
an das Hindernis zu wahlen bzw. zu einem geeigneten Zeit- 
punkt das Fahrzeug abzubremsen oder zum Stillstand zu 
bringen. Hierbei kann es vorkommen, daB durch eine Fehl- 
einschatzung des Fahrers ein relativ heftiger Aufprall des 
Fahrzeuges auf das Hindernis auftritt, was Beschadigungen 35 
an dem Fahrzeug oder dem Hindernis zur Folge haben kann. 

Der Erfindung Hegt daher die Aufgabe zugrunde, ein Ver- 
fahren und eine Einrichtung zur Unterstiitzung des Fahrers 
eines Fahrzeuges bei Ruckwartsfahrt anzugeben, wobei eine 
Beschadigung an dem Fahrzeug oder dem Hindernis sicher 40 
verhindert wird. 

Diese Aufgabe wird durch die in den Patentanspruchen 1 
und 9 angegebenen Ausfuhrungsformen der Erfindung ge- 
lost. In den Unteranspruchen sind vorteilhafle Weiterbildun- 
gen der Erfindung angegeben. 45 

Die Erfindung hat den Vorteil, daB das Fahrzeug unabhan- 
gig von dem Verhalten des Fahrers entweder kurz vor dem 
Hindernis oder bei geringfugiger Beriihrung des Hindemis- 
ses automatisch zum Stillstand gebracht wird. Hierbei ist der 
Fahrer davon entlastet, auf einer Anzeigeeinrichtung darge- 50 
stellte Abstandswerte zu beobachten und korrekt auszuwer- 
ten, und kann sich somit besser auf die Betatigung der ubri- 
gen Bedienelemente des Fahrzeuges konzentrieren. Dies er- 
leichtert dem Fahrer das Heranfahren an ein Hindernis bei 
Ruckwartsfahrt erheblich, und es werden auBerdem Scha- 55 
den und daraus entstehende Reparaturkosten vermieden. 

Ein weiterer Vorteil der Erfindung ist, daB das Fahrzeug 
auch von einem ungeubten Fahrer ohne spezielle Einwei- 
sung sicher bedient werden kann, da die Abbremsung des 
Fahrzeuges aus einer beliebigen, auch unangemessen hohen 60 
Geschwindigkeit vollautomatisch vorgenommen wird. 

Zur Ermittlung der Fahrzeuggeschwindigkeit konnen in 
vorteilhafter Weise beliebige, in dem Fahrzeug bereits vor- 
handene Sensoren zur Ermittlung einer Geschwindigkeitsin- 
formation verwendet werden. So konnen beispiels weise Si- 65 
gnale von Sensoren eines Antiblockiersystems, welche die 
Drehgeschwindigkeiten einzelner Rader ermitteln, oder ein 
Geschwindigkeitssignal des Tachometers verwendet wer- 



262 A 1 V 

2 

den. 

In einer vorteilhaften Weiterbildung der Erfindung wird 
die Geschwindigkeit des Fahrzeuges aus der zeitlichen An- 
derung des Abstandssignals bestimmt, z. B. durch numeri- 
sche Differentiation. Hierdurch ist das Verfahren auch bei 
Fahrzeugen ohne eigene Geschwindigkeitssensoren kosten- 
giinsug anwendbar. Bei Heranziehung zusatzlicher Ge- 
schwindigkeitssignale von Geschwindigkeitssensoren der 
zuvor erwahnten Art kann eine Plausibilitatskontroile dieser 
Signale durch Vergleich durchgefuhrt werden, wodurch ein 
Fehlansprechen des erfindungsgemaBen Verfahrens zuver- 
lassig vennieden werden kann. 

Eine vorteilhafte Ausfuhrungsform der Erfindung ist als 
Einrichtung ausgebildet, welche neben einem Abstandssen- 
sor und einer Auswerteeinrichtung fur die Signale des Ab- 
standssensors noch Mittel zur Beeinflussung der Geschwin- 
digkeit des Fahrzeuges aufweist. Derartige Mittel konnen 
eine elektrische oder elektronische Steuerung des Fahrzeug- 
motors und/oder der Fahrzeugbremsanlage umfassen. Insbe- 
sondere bei aus Zugmaschine und Anhanger bzw. Aufiieger 
bestehendem Fahrzeugzug weisen die Mittel zur Beeinflus- 
sung der Geschwindigkeit des Fahrzeuges in vorteilhafter 
Weise noch eine Datenschnittstelle zwischen dem Zugfahr- 
zeug und dem Anhanger bzw. Aufiieger zur Ubermittlung 
von Steuerdaten fiir den Antriebsmotor und/oder die Brems- 
anlage auf 

Die Erfindung wird im folgenden anhand eines Ausfuh- 
rungsbeispiels unter Zuhilfenahme von Zeichnungen naher 
erlautert. 

Es zeigen 

Fig. 1 einen sich bei Ruckwartsfahrt einer Laderampe na- 
her nden Fahrzeugzug in schematischer Darstellung und 

Fig. 2 eine Detailansicht eines Rammpuffers mit darin be- 
findlichem Abstandssensor und 

Fig. 3 eine heckseitige Ansicht des Fahrzeugzuges gemaB 
Fig. 1 als perspektivische Darstellung und 

Fig. 4 die die Erfindung betreffenden Komponenten des 
Fahrzeugzuges in schematischer Darstellung. 

Es werden in den Figuren gleiche Bezugszeichen fur ein- 
ander entsprechende Teile und Signale verwendet. 

In der Fig. 1 ist ein Fahrzeug am Bei spiel eines Fahrzeug- 
zuges an sich bekannler Bauart mit einer Saitelzugmaschine 
(1) und einem an die Saitelzugmaschine angekoppelten Auf- 
iieger (2) dargestellt. 

Die Sattelzugmaschine (1) weist einen Antriebsmotor 
auf, dessen Antriebskraft uber ein von dem Fahrer des Fahr- 
zeuges betatigbares Getriebe an die Antriebsrader (7) der 
Sattelzugmaschine (1) und somit an die Fahrbahn (8) abge- 
geben wird. Antriebsmotor und Getriebe sind ebenfalls von 
bekannter Bauart und daher in der Fig. 1 nicht dargestellt. 

Des weiteren weist sowohl die Sattelzugmaschine (1) als 
auch der Aufiieger (2) jeweils eine Bremsanlage auf, mittels 
der in Abhangigkeit von der Betatigung eines in der Sattel- 
zugmaschine (1) angeordneten Bremspedals bei Betatigung 
durch den Fahrer eine Bremskraft auf die Rader (7, 9) der 
Sattelzugmaschine (1) und des Aufiiegers (2) ausgeubt wer- 
den kann. 

In einer bevorzugten Ausfuhrungsform sind sowohl der 
Antriebsmotor als auch die Bremsanlagen von Sattelzugma- 
schine und Aufiieger mittels elektrischer Signale steuerbar. 
Derartige Bremsanlagen bezeichnet man ublicherweise als 
elektrisch steuerbare Bremssysteme oder kurz EBS, wie bei- 
spielsweise aus der EPO 602 353 Al bekannt. Zur Steue- 
rung der Bremsanlage ist dann mindestens ein elektroni- 
sches Steuergerat vorgesehen, welches Brcmsanforderungs- 
signalc von einem von dem Fahrer mittels des Bremspedals 
betatigbaren Bremswertgeber empfangt und hieraus Brems- 
betatigungssignale bestimmt, die an die an den Radern (7, 9) 
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angeordneten Bremseinrichtungen abgegeben werden. 

Des weiteren ist ein Sensor (11) zur Ermittlung cines Ge- 
schwindigkeitssignals (V) vorgesehen, wic in der Fig. 4 
schematisch dargestellt. Es ist moglich, hierfur den Tacho- 
meter des Fahrzeuges zu verwenden. In einer bevorzugten 
Ausfuhrungsform wird ein in der Nahe cines Fahrzeugrades 
angeordneter Sensor zur Ermittlung der Drehgeschwindig- 
keit des Rades, wie von Antiblockiersystemen her bekannt 
ist, verwendet. Dies hat den Vorteil, daB aus dem Geschwin- 
digkeitssignal (V) die Fahrzeuggeschwindigkeit schr zuver- 
lassig und mit einer hohen Genauigkeit ermittelt werden 
kann. 

Das Fahrzeug gemaB Fig. 1 weist des weiteren zwei am 
Heck des Aufliegers (2) angeordnete Rammpuffer (4) auf, 
die jeweils an der Iinken und der rechten Fahrzeugseite unter 
der Ladeflachenkante angeordnet sind. Die Anordnung der 
Rammpuffer (4) ist zusatzlich in der Fig. 3 dargestellt. Die 
Rammpuffer (4) sind vorzugsweise aus einem elaslischen 
Material, z. B. Gumnii, hcrgestellt und dienen dazu, das 
Fahrzeug bei Riickwartsfahrt vor Beschadigungen infolge 
des AufpraJls auf ein Hindernis (3), z. B. eine Laderampe, 
zu schiitzen. 

Zusatzlich zu den bisher beschriebenen, bei Fahrzeugzu- 
gen allgemein iiblichen Merkmalen sind bei dem Fahrzeug- 
zug gemaB Fig. 1 noch zwei jeweils in den Rammpuffern (4) 
angeordnete Abstandssensoren vorgesehen, die zur Vermei- 
dung von Beschadigungen nicht aus den Rammpuffern(4) 
hinausragen. Die Anordnung eines Abstandssensors (6) in 
einem Rammpuffer (4) ist in der Fig. 2 naher dargestellt. 
Der Rammpuffer (4) weist eine Ausnehmung (5) auf, die 
nach Art eines Trichters, der in Ruckwartsfahrtrichtung des 
Fahrzeuges gerichtet ist, ausgebildet ist. Innerhalb dieser 
Ausnehmung (5) ist der Abslandssensor (6) angeordnet, der 
vorzugsweise als Ultrasc hall sensor ausgebildet ist. Dies be- 
deutet, daB der Abstandssensor (6) z. B. auf Anforderung 
von einem Steuergerat ein Schallsignal aussendet und bei 
Empfang von Reflexionen dieses Schallsignals ein Riick- 
meldesignal an das Steuergerat abgibt. Aus der zeitlichen 
Differenz zwischen der Anforderung einer Schallabgabe 
und dem Riickmeldesignal kann in bekannter Weise auf den 40 
Abstand (d) zwischen dem Abstandssensor und dem Hin- 
dernis (3) geschlossen werden. 

In einer bevorzugten Ausfuhrungsform der Erfindung 
sind in dem Abstandssensor elektronische Schaltungsmittel 
enthalten, mittels derer in einfacher Weise auswertbare digi- 45 
tale Signale erzeugt werden. 

Die Ausnehmung (5) weist vorzugsweise eine Kontur 
auf, durch die der ausgesendete Schall des Abstandssensors 
(6) gebiindelt wird, z. B. eine parabolische oder elliptische 
Kontur. 

Die fur die Erfindung relevanten Teile des Fahrzeuges ge- 
maB den Fig. 1 und 2 sind in der Fig. 4 als Blockschaltbild 
dargestellt. Zur Vereinfachung sind von den im Bereich der 
Rader angeordneten Komponenten der Bremsanlage des ge- 
samten Fahrzeugzuges nur die einem Rad zugeordneten 
Komponenten (11, 13, 15) dargestellt. In der Praxis sind 
mehrercn bzw. alien Radcrn jeweils eigene Komponenten 
der dargestellten Art zugeordnet. Ebenfalls zur Vereinfa- 
chung ist nur einer der beiden Abstandssensoren (6) darge- 
stellt. 

Ein elektronisches Steuergerat (10) ist in bekannter Weise 
mit einem Mikroprozessor ausgestattet, der ein verschie- 
dene Steuer- und Regelalgorithmen aufweisendes Steuer- 
programm ausfuhrt. Hierfur werden in dem Steuergerat (10) 
verschiedenc Eingangssignalc (A, V, Z, R) ausgewcrtcl und 
daraus Bctatigungssignalc (M, B) fur den Antricbsmotor 
(17) oder die Bremsanlage des Fahrzeuges bestimmt. Die 
Bremsanlage ist in der Fig. 4 symbolisch durch eine Rad- 
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bremse (15) und einen der Radbremse zugeordneten Brems- 
aktuator (13) dargestellt. 

Die Radbremse (15) ist in ublicher Weise als Trommel- 
oder Scheibenbremse ausgebildet, die uber ein Brernsge- 
stange von dem Bremsaktuator (13) mechanisch betatigt 
wird. Der Bremsaktuator (13) kann als elektrisch wirkender 
Aktuator, z. B. ein Elektromotor, oder als ein mit einem 
Druckmittel, z. B. Druckluft, beaufschlagbarer Slellzy Under 
in Verbindung mit einem elektrisch betatigbaren Ventil aus- 
gebildet sein. Im letzteren Fall weist das Fahrzeug noch cine 
Druckmittel versorgungsanlage bekannter Bauart, z. B. mit 
einem Kompressor, auf. 

Das Steuergerat (10) fuhrt verschiedene Steuer- und Re- 
gelalgorithmen aus. Einer dieser Algorithmen besteht darin, 
daB in Abhangigkeit von einem Bremsanforderungssignal 
(Z), welches von einem von dem Fahrer mittels eines 
Bremspedals (12) zu betatigenden Bremswertgeber (14) ab- 
gegeben wird, das Bremsbetatigungssignal (B), z. B. mit 
dem Ziel cines geringen BremsbelagverschleiBcs oder eines 
kurzen Bremsweges bestimmt wird. Das Bremsbetatigungs- 
signal (B) wird dann dem Bremsaktuator (13) zugefuhrt. 

In einer Erweiterung weist das Steuergerat (10) einen 
weiteren Algorithmus zur Ausfuhrung des erfindungsgema- 
Ben Verfahrens zur Unterstiitzung des Fahrers bei Ruck- 
wartsfahrt auf. Hierzu werden in dem Steuergerat (10) ein 
Abstandssignal (A), welches den Abstand (d) des Fahrzeug- 
hecks zu dem Hindernis (3) reprasentiert und somit eine 
Funktion des Abstands darstellt (A = f(d)), sowie ein Riick- 
wartsfahrtsignal (R) von dem Getriebe (16) aus. Das Riick- 
war tsfahrtsignal (R) wird z. B. dann erzeugt, wenn der Fah- 
rer einen Riickwartgang einlegt. In Abhangigkeit von diesen 
Eingangssignalen erzeugt das Steuergerat (10) die Betati- 
gungssignale (M, B) derart, daB in Abhangigkeit von dem 
Abstandssignal (A) die Geschwindigkeit des Fahrzeuges au- 
tomatisch beeinfluBt wird. 

Wenn nun ein Fahrer sein Fahrzeug ruckwarts an eine La- 
derampe heranfahren mochte, so wird er einen Ruck warts- 
gang einlegen und dann mit mehr oder weniger hoher Ge- 
schwindigkeit ruckwarts an die Laderampe heranfahren. Bei 
einem Fahrzeug der in der Fig. 1 dargestellten Art, nam lie h 
einem Fahrzeugzug aus Sattelzugmaschine und Auflieger, 
ist die Aufmerksamkeit des Fahrers hierbei zu einem groBen 
Teil darauf gerichtet, den Fahrzeugzug gcrade zu halten, 
d. h. ein Einknicken zwischen Sattelzugmaschine und Auf- 
lieger zu vermeiden. Hierfur wird der Fahrer zumeist in 
Richtung des Fahrzeughecks schauen, entweder direkt oder 
durch Verwendung der Rtickspiegel. Insbesondcre bei lan- 
gen Lastzugen kann der Fahrer bei Annahcrung an die Lade- 
rampe den verblcibenden Abstand nur schwer einschatzen. 

Durch Anwendung der Erfindung wird der Fahrer jedoch 
in der folgend beschriebenen Weise unterstutzt: 

Nach Erkennung des Einlegens des Riickwartsgangs 
durch Auswertung des Signals (R) uberwacht das Steuerge- 
rat (10) das Abstandssignal (A) fortlaufend. 

Hierfur gibt das Steuergerat (10) eine Anforderung zum 
Ausscnden eines Schallsignals an einen Abstandssensor (6) 
aus und empfangt von dem Abstandssensor (6) eine Infor- 
mation uber das EintrefTen einer Schallreflektion. Aus der 
zeitlichen Differenz (At) zwischen dem Zeitpunkt des Ab- 
sendens der Schallwelle und dem Zeitpunkt des Empfangs 
einer Schallreflektion ermittelt das Steuergerat (10) ein Ab- 
standssignal (A'), das den Abstand (d) reprasentiert, z. B. 
gemaB der Beziehung 



65 A* = K * At 

wobei K eine Konstante ist, z. B. K = 333 m/s, wenn A" in 
der Einheit m (Meter) und At in der Einhcit s (Sckunde) an- 
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gegeben werden. 

Zusatzlich kann in Erweiterung der vorsiehend beschrie- 
benen grundsatzlichen Verfahrensweise zur Bestimmung 
dcs Abstandssignals (AO noch eine Temperaturkompensa- 
tion vorgesehen sein. 5 

Die vorsiehend beschriebene Verfahrensweise wird fur je- 
den der Abstandssensoren (6) ausgefuhrt. Als resuliierendes 
Absiandssignal (A) wird dann fortlaufend der jeweils klei- 
nere Wert der Einzelsignale (A') der beiden Abstandssenso- 
ren verwendet. 10 

Sodann wird das Absiandssignal (A) in dem Steuergerat 
(10) beziiglich seiner Werte klassifiziert. Der Wertebereich 
des Abstandssignals (A) ist hierfiir in drei Zonen eingeteilt: 

Zone 1: Absiandssignal A > 3 m 15 
Zone 2: Absiandssignal A zwischen 1 m und 3 m 
Zone 3: Absiandssignal A < 1 m 

Des weiteren wird eine zeilliche Ableitung (*/f : ) des Ab- 
standssignals fortlaufend berechnet. AuBerdem wird das 
Geschwindigkeitssignal (V) ausgewertet. Als Fahrzeugge- 20 
schwindigkeit wird dann enlweder das Geschwindigkeitssi- 
gnal (V) oder die zeilliche Ableitung (*/P : ) verwendet. Je 
nach ermittelter Zone des Wertebereichs und aktueller Fahr- 
zeuggeschwindigkeit (V bzw. gibt das Steuergerat (10) 
unterschiedliche Betatigungssignale (M, B) ab. Hierbei 25 
kann der Fahrer durch Betatigung des Bremswertgebers (14) 
jederzeit eine starkere Abbremsung anfordem. 

Bei Vorliegen eines Abstandswertes der Zone 1. d. h. also 
auch bei beliebig groBen Abstandswerten, wird die An- 
iriebskraft des Anlriebsmolors (17) reduziert und gegebe- 30 
nenfalls der Bremsaktuator (13) betatigl, derart, daB das 
Uberschreiten eines vorbesummten ersten Geschwindig- 
keitsgrenzwertes (VI) verhindert wird. Zusatzlich kann be- 
reits zu diesem Zeitpunkt der Fahrer mittels eines akusti- 
schen oder optischen Signals gewamt werden. 35 

Bei Erreichen der Zone 2 wird das Fahrzeug bis zu einem 
zweiten vorbestimmten Geschwindigkeitsgrenzwerl (V2) 
verzogert, der geringer ist als der erste Geschwindigkeits- 
grenzwert (VI). Die Verzogerung kann z. B. nach einer vor- 
gegebenen Zeitfunktion erfolgen. Es ist auch moglich, den 40 
zweiten Geschwindigkeitsgrenzwerl (V2) in Abhangigkeit 
von dem Abstandssignal (A) zu variieren, z. B. nach einer 
Exponential- oder Hyperbelfunktion, um hierdurch eine 
gleichmaBige, ruckfreie Abbremsung zu erzielen. 

Bei Erreichen der Zone 3 wird die Geschwindigkeit des 45 
Fahrzeuges weiter verringert, derart, daB das Fahrzeug kurz 
vor Beriihrung der Laderampe zum Stillstand gebracht wird, 
z. B. bei einem Abstand von 5 cm. Dies hat den Vorteil, daB 
Beschadigungen infolge von Vertikalbewegungen beim Be- 
und Entladen des Fahrzeuges vermieden werden. Es ist je- 50 
doch auch moglich, das Fahrzeug mit einer vorbestimmten 
Geschwindigkeit (V3), die sehr gering zu wahlen ist, gegen 
die Laderampe fahren zu lassen. 

In einer bevorzugten Ausgestaltung derErfindung wird in 
unmittelbarer Nahe des Fahrzeuges an der Laderampe, d. h. 55 
insbesondere in den Zonen 2 und 3, die Bestimmung der 
Fahrzeug geschwindigkeit durch die zeitliche Ableitung 
(*A* : ) des Abstandssignals gestiitzt. Es ist auch moglich, als 
Fahrzeuggeschwindigkeit dann ausschlieBlich die zeitliche 
Ableitung (*#* ; ) des Abstandssignals zu verwenden. 60 

Paten tanspriiche 

1 . Verfahren zur Unterstutzung des Fahrers eines Fahr- 
zeuges (1, 2) bei Ruckwartsfahrt, wobei ein den Ab- 65 
stand des Fahrzeughecks zu einem Hindernis (3) cha- 
rakterisierendes Abstandssignal (A) ausgewertet wird, 
dadurch gekennzeichnet, daB in Abhangigkeit von 



dem Abstandssignal (A) die Geschwindigkeit des Fahr- 
zeuges (1, 2) automalisch beeinfluBt wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Geschwindigkeit des Fahrzeuges (1, 2) au- 
tomatisch auf den jeweiligen Werten des Abstandssi- 
gnals (A) zugeordnete Geschwindigkeitswerte (VI, 
V2, V3) begrenzt wird. 

3. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB zur Beeinflussung 
der Geschwindigkeit die Fahrzeugbremsanlage (13, 
15) automatisch betatigt wird. 

4. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB zur Beeinflussung 
der Geschwindigkeit der Antriebsmotor (17) des Fahr- 
zeuges (1, 2) automatisch beeinfluBt wird. 

5. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB das Fahrzeug (1, 2) 
automatisch zum Stillstand gebracht wird, wenn das 
Abstandssignal (A) einen vorbestimmten Wert unter- 
schreilel. 

6. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB fur die Beeinflus- 
sung der Geschwindigkeit des Fahrzeuges (1, 2) die 
zeitliche Anderung cm des Abstandssignals (A) be- 
rucksichtigt wird. 

7. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die Geschwindigkeit 
des Fahrzeuges (1, 2) aus der zeitlichen Anderung (*£F : ) 
des Abstandssignals (A) bestimmt wird. 

8. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die automatische Be- 
einflussung der Geschwindigkeit des Fahrzeuges (1, 2) 
nur dann durchgefuhrt wird, wenn der Ruckwartsgang 
eingelegt ist. 

9. Einrichtung zur Unterstutzung des Fahrers eines 
Fahrzeuges (1, 2) bei Ruckwartsfahrt, mit einem Ab- 
standssensor (6), welcher ein Abstandssignal (A) ab- 
gibt, das den Abstand (d) des Fahrzeughecks zu einem 
Hindernis (3) charakterisiert, einer Auswerteeinrich- 
tung (10), der das Abstandssignal (A) zugefuhrt wird 
und die Auswertesignale (B, M) abgibt, gekennzeich- 
net durch ein Mittel zur Beeinflussung der Geschwin- 
digkeit des Fahrzeuges (1, 2), insbesondere eine Fahr- 
zeugbremsanlage (13, IS) und/oder eine Fahrzeugmo- 
torsteuerung (17), dem die Auswertesignale (B bzw. 
M) der Auswerteeinrichtung (10) zugefuhrt werden, 
wobei die Auswertesignale (B, M) derart bestimmt 
werden, daB in Abhangigkeit von dem Abstandssignal 
(A) die Geschwindigkeit des Fahrzeuges (1, 2) automa- 
tisch beeinfluBt wird. 

10. Einrichtung nach Anspruch 9, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Abstandssensor (6) im Bereich des 
Fahrzeughecks angeordnet ist. 

11. Einrichtung nach Anspruch 10, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Abstandssensor (6) in einer Ausneh- 
mung (5) eines im Bereich des Fahrzeughecks ange- 
ordneten Rammpuffers (4) angeordnet ist. 

12. Einrichtung nach einem der Anspriiche 9 bis 11, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Auswerteeinrichtung 
(10) ein Teil einer elektrisch steuerbaren Bremsanlage 
(EBS) des Fahrzeuges (1, 2) ist. 

13. Einrichtung nach einem der Anspriiche 9 bis 12, 
dadurch gekennzeichnet, daB als Abstandssensor (6) 
ein Ultraschallsensor, insbesondere ein schallfeldmo- 
dulierter Ultraschallsensor, eingeselzl wird. 

14. Einrichtung nach einem der Anspriiche 9 bis 13, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Auswerteeinrichtung 
(10) ein Ruckwartsfahrtsignal (R) von einem Fahr- 
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zeuggetriebe (16) zugefuhrt wird, wenn der Riick- 
wartsgang eingelegt ist, und daB die Auswertesignale 
(B, M) der Auswerteeinrichtung (10) nur bei Auftreten 
des Ruckwartsfahrtsignals (R) dem Mittel (13, 15, 17) 
zur Beeinflussung der Geschwindigkeit des Fahrzeuges 5 
(1, 2) zugefuhrt werden. 
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